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TEMI HADIMKOY-KINALI ARASI PEYZAJ PLANLAMASI UZERINDE
GORSEL ARASTIRMALAR?

Ar. Gor. Dr. ipek Mige OZGUC3

Kisa Ozet

Cevre sorunlarinin her gecen giin arttiyi glinimuizde otoyol yapimina da
agirlik verilmesi ile cevreye verilen tahribatlar ve buna bagh olarak da gorsel
kaynaklar Uzerindeki baskilar artmistir. Bu arastirmada, otoyol ve cevresinin
gorsel kaynaklarinin ve bunlari etkileyen etmenlerin saptanmasi, mevcut
sorunlarin belirlenerek bunlara ¢6zim Uretilmesi, bu sekilde otoyol peyzaj
planlamasinda, gorsel kaynaklarin iyilestirilmesi ve baskiyl yumusatma amaci
ile ne tur bir yoénetim yapilacagina dair karara varilmasi ve bu konudaki
sorunlara 1sik tutacak verilerin elde edilmesi amaciyla, TEM otoyolunun
Hadimkody-Kinali arasinda secgilen 44’km lik 6rnek alan Uzerinde calismalar
yapilmistir.

1. GIRIS

Otoyolda seyahat eden surlcu ve yolcular, Uzerinde seyrettikleri yol ve cevresi ile ilgili
gorsel bilgiler edinirler. Bu, hem ¢evrenin taninmasi, hem de yolculugun rahat ve zevkli olmasi
acisindan énemlidir. Siriclnin aradigi sey zevk ve giiven duygusudur. Yolun tekdiizelik yarat-
madan, ani frenlere ihtiyac hissettirmeden kullaniciyi hedefine gotiirmesi gerekmektedir. Kullanici
zevkli ve emin bir seyahat icin yolu adeta okumak, kisa bir siire sonra ne gibi seylerle karsilasa-
cagini bilmek ister.

Yapilan arastirmalar yalnizca yon ve trafik isaret levhalarindan olusan bir karayolunda
siricllerin hata yaptiklar gergedini ortaya ¢ikarmistir. Amerika’ da yapilan bir arastirmada ise
surlculerin % 60’ 1 isaret levhalarini yetersiz ve sasirtict bulmuslardir (ALEXANDER/KING
1967). Bu gercek, otoyolda gorsel kaynaklarin yalnizca estetik amacli degil, glivenlik nedeniyle de
onemli oldugunu kanitlamaktadir. Her iki yonde de, uzak ve yakin planlarda siiriici ve yolcu goéris
konisi icine giren gesitli tipteki manzaralar, degerli gorsel kaynaklar olarak ortaya g¢ikmaktadir.

BTEM (Trans European Motonvay): Avrupa Transit Otoyolu
Bu yazi, i.U. Fen Bilimleri Enstitiisii, Peyzaj Mimarlii Anabilim Dali, Peyzaj Mimarli§i Programinda ayin adla hazirlanmis
Doktora Tezinin ozetidir.
3)1.U. Orinan Fakiiltesi, Peyzaj Mimarligi Boliimii, Peyzaj Planlama ve Tasarim Anabilim Dali
Yayin Komisyonuna Sunuldugu Tarihi: 10.12.1999
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Gorsel kaynak, herhangi bir peyzajin pargalan olarak goriilebilme potansiyeli olan peyzaj 6geleri
ve kompozisyon igindeki peyzaj formlari olarak da tanimlanabilir (USDAFS 1968).

Otoyol insaatindaki teknik etkiler dogal peyzaji blyik 6lctiide degistirerek gorsel kaynak-
larda da bozulmalara yol agmaktadir. Ozellikle arazi yapisinin fazla degisken olmasi nedeniyle,
Ulkemiz karayollarinda ve otoyollarinda dogal ve kiltlrel peyzaj i¢inde 6nemli gérsel ve ekolojik
degisimler ortaya cikmaktadir. Bu gelisim icinde ortaya cikan olumsuz gorsel ve ekolojik yapi
degisiklikleri, ancak yol yapim c¢alismalarinin baslangicinda, daha guzergahin belirlenmesi
asamasinda dogal verilerle birlikte ele alindi§i zaman en az olumsuz etki ve en yiiksek gorsel katki
ile ¢ozilebilir. Aksi taktirde yolun gectigi bdlgenin sahip oldugu gorsel kaynaklarin ve bozulan
ekolojik yapinin tekrar yerine getirilmesi olanaksiz veya ¢ok gii¢ olacak ve basta yapilan hatalar
nedeniyle sonradan yapilan calismalar cok daha masrafli olacaktir. Bitun bu sebeplerden oturi
gorse! kaynaklarin yonetilmesi zorunlulugu ortaya ¢ikmaktadir.

Karayolu ve cevresinin gorsel kaynaklarini etkileyen karayolu gelisimi planlamasi igin
karar verme ve iyilestirme islevi ile bu kaynaklarin karakter, icerik ve niteligine izleyicinin tepkisi,
karayolunda gorsel kaynak ydnetimi olarak adlandirilir JONES/JONES 1977).

Yapilmis ve yapilacak yeni otoyollarda bu gorsel kaynaklarin zarar gérmemeleri igin
dncelikle otoyolun gectigi veya gecirilecegi alanin gorsel cevresinin ortaya ¢ikarilmasi, proje
alaninin goérsel kaynaklarinin degerlendirilmesi ve giizergah boyunca etkilenebilecek kaynaklarin
saptanmasi islerinin yapilmasi ve mimkinse calismanin basinda gizergahin saptanmasi
asamasinda, bu calismalarin yapilmasi otoyolun gectigi bolgedeki bozulmalari en aza indirecektir.
Bu gerek yolu kullananlarin rahat ve emniyetli bir yolculuk yapmalari, gerekse yolun gectigi bodlge
icindeki ekolojik dengenin korunmasi agisindan zorunludur.

Bu arastirmada, otoyol ve ¢evresinin gdrsel kaynaklarinin ve bunlari etkileyen etmenlerin
saptanmasi, mevcut sorunlarin belirlenerek bunlara ¢6zim dretilmesi, bu sekilde otoyol peyzaj
planlamasinda, gérsel kaynaklarin iyilestirilmesi ve baskiyr yumusatma amaci ile ne tir bir calis-
ma yapilacagina dair karara varilmasi ve bu konudaki sorunlara 151k tutacak verilerin elde edilmesi
amaclanmigtir. Bu amagla yeni tekniklerle yapilan TEM otoyolu Uzerindeki Hadimkoy-Kinali
arasinda kalan 44 km’ lik bir érnek alan tzerinde calismalar yapiimistir.

2. MATERYAL VE METOD
2.1. MATERYAL

Otoyol peyzaj diuzenlemelerinde gorsel kriterlerin saptanmasi agisindan érnek alan olarak
yaklasik 217 km. uzunlugundaki Kmali-Sakarya otoyolunun Marmara Bdlgesinin Trakya kesimin-
de kalan istanbul il simirn igindeki ve Trakya Otoyolu olarak adlandirilan (Mahmutbey- Kinali)
TEM Otoyolunun, Kinali-Hadimkdy arasindaki 44 km uzunlugundaki kismi segilmistir.

istanbul metropol alani icinde Hadimkdéy Kavsagi ile baslayan ve yaklasik 70.6 km uzun-
lugunda bir glizergaha sahip olan Kinali - Hadimkdy Otoyolu, Silivri ilgesinin 10 km kadar
batisindaki Kinali’da E5 uluslararasi karayolu ile birlesmektedir. Bayrampasa’da E5 baglantisi ile,
Mahmutbey arasinda kalan 10km’lik kent ici yolun yapimi ise KGM tarafindan daha once ta-
mamlanmistir.
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2.2. METOD

Peyzajin gorsel kaynaklan, gergekte, gorsel yasantinin dayandigi uyaranlardir. Bir otoyol
projesi, gorsel kaynak tabanini degistirerek gorsel yasantiy1 bozabilir. Bu nedenle, yonetim karar-
lari alinmadan oOnce, proje gorsel cevresinin mevcut kaynaklarinin bir envanterinin c¢ikariimasi,
Ozelliklerinin degerlendirilmesi ve projenin gorsel etkilerinin belirlenmesi zorunludur.

Burada esas olan proje etkisinin degerlendirilmesidir. Bu amagla bir alanda yapilacak
otoyolun neden olacagi gorsel kaynak degisimine g6zlemcinin tepkisi saptanmalidir.

Arastirmaya konu olan TEM Hadimkdy-Kinali arasi otoyolda yapilan ¢alisma otoyol insa-
atl bittikten sonraki yapilan gorsel kalite degerlendirmesini icermektedir. Bu yontem genellikle
tercih edilmedigi halde etki azaltma gayretlerinin gozlenmesi agisindan yararli bir yontem olarak
kabul edilebilir. Burada yapilan ¢alisma, mevcut gorsel sartlarin ve sorunlarin analizi ve bunlara
otoyol kullanicisinin tepkisinin dlgtilmesi, bdylece arastirma alaninda bir gorsel etki degerlendir-
mesinin yaptlmasidir. Bu amagla, Hadimkody-Kinali arast TEM Otoyolunun mevcut gorsel degerle-
ri, sorunlar ve nedenleri, gidis ve donus istikametleri icin ayri ayri incelenmis, yapilan anket ca-
lismasi ile de kullanicilarin bu alanda yapilacak ¢alismalar hakkmdaki goris ve tepkileri belirlen-
mistir. Boylece Gorsel Etki saptanmaya calisiimistir.

Arastirmada yapilan ¢alismalari, konu ile ilgili harita ve literaturlerin incelenmesi, arazide
gozlem calismalari ve anket ¢alismasi olarak ¢ kisimda ele almak mimkindr.

Arastirmada kullanilan anket iki bélimden olusmaktadir. Her bolim gidis ve dénls olmak
Uzere ayri ayri ele alinmistir. Birinci b6lum yolun gorsel karmasasini ortaya ¢ikarmak amaci ile,
“Anlamsal Farklilasim” teknigi kullanilarak yapilmistir. Anlamsal farklilastin estetik anlamin 6l-
ciilmesi amaci ile kullanilan bir tekniktir (KULLER 1972). Bu yontem daha ¢ok grup degerlen-
dirmelerinde kullanilir ve kisisel olmayan oznel degerlendirmelerde yardimci olur (OZTURK
1978).

Anketin ikinci bolumi ise gorsel kaynagin degerlendirilmesine yonelik, deneklerin TEM
otoyolu, otoyollar ve cevreleri hakkmdaki kisisel gorislerini ve ankete Kkatilanlarin sosyal
yapilarini ortaya koymaya yonelik ¢oktan se¢meli sorulardan olusmaktadir. Bu bdlimde de dialar-
dan yararlanilmis, 6zellikle otoyol ¢evre dizenlemesi ile ilgili kriterlerin belirlenmesi amaci ile
dialar tzerinde bilgisayar programi (Aldus photostyler 2.0) yardimi ile simulasyonlar yapilarak
anket ¢alismasinda yararlaniimistir.

Alanin goérsel acidan degerlendirilmesi amaciyla otoyol lzerinde saatte ortalama 100 km
(TEM Otoyolunun Proje Hizi Karayollari Genel Mudurligi, 17. Bolge Midiariagi’nden alman
bilgilere gore 100km/saat olarak belirlenmistir.) hiz esas alinarak arac igerisinden yaklasik 400-
500 m de bir dia ¢ekimi yapilmistir.400-500 m de bir ¢ekilmesinin sebebi saatte 90-100 km hizla
giden bir arag igindeki stiriiciiniin goris alani orta gizgiden iki yana dogru yaklasik 23°” lik agilarin
olusturdugu toplam 46°’ lik acginin taradigi bir alan olmasidir. Bu hizda siriciinin odaklastig
nokta ise yaklasik olarak slructiden 400-500 m (TUNNARD/PUSHKAREV 1974) uzakliktadir.
Bu nedenle ara¢ igerisinden yaklasik 14,4 sn.” de bir (Bu surede, 100 km sabit hizla giden arag ile
yaklasik 400 m yol alinmaktadir.) ¢cekimler yapiimistir.

Gidiste 95 donlste 93 adet olmak Uzere toplam 188 adet dia elde edilmis bdylece yoliin
kare kare degerlendirilmesi saglanmistir. Bu dialardan, anket ¢alismasi sirasinda, yolun deneklere
gosterilerek gorsel analizinin de yapilmasinda yararlaniimistir.

Ayrica anketin ikinci béluminde elde edilen sonuclarda da, verilen yanitlarin deneklerin
sosyal yapilari ile iliskileri ortaya konulmaya calisilmistir. Bu amacla parametrik olmayan degis-
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icenler arasinda bir bagintinin bulunup bulunmadigini ortaya koymaya yarayan yontemlerden en
¢ok kullanilan Khi-Kare (X2) bagimsizlik testi uygulanmistir.

Anket calismalarinin sonuclari, arazideki gézlem calismalari, yol ile ilgili dia ve videonun,
harita ve literatlrlerin analiz sonuglari olusturulan Gorsel Analiz Cizelgesine (Tablo 1) islenerek,
yolun gorsel agidan de@erlendirilmesi yapilmigtir. Verilerin gorsel analiz ¢izelgesine islenmesin-
den sonra, anket sonuglari da dikkate alinarak otoyol cevresinin gorsel analizi yapilmistir. Bdyle-
ce;

0 yol kenari islev mekanlari,

0 mevcut gorsel degerler,

0 peyzaj alanlarina goris saglayan yol kesimleri,
o} manzara alanlarina goris saglayan yol kesimleri,
0 manzara engelleyiciler,

0 yol kenarindaki gorsel vurgu etmenleri,

0 gorsel guglige sahip noktalar,

0 karar noktalart,

o} yonlendirme &gelerinin gorilebildigi yol kesimleri,
° gorsel karmasa olusturan yol kesimleri,

o} kenar formu,

o

sorunlar,

saptanmis, bitiin bu verilerin 151§1 altinda, yol kenarindaki mevcut gorsel kaynadin ve sorunlarinin
analizi yapiimistir.

3. BULGULAR

3.1. ARASTIRMA ALANINDA KULLANICI AGISINDAN GORSEL DEGERLER
VE GORSEL CEVRENIN OZELLIKLERI

Surucl ara¢ kullanirken bilingli veya bilingsiz olarak cgevresinin yerel bir imgesini ka-
fasinda gizer ve kendini bu imge iginde yonlendirir; iginde bulundugu cevrede kendi yerini saptar.
Bunu, cevrenin 6nemli dzelliklerini kafasinda c¢izdigi imge icine yerlestirerek yapar (AASHO
1973). Cevrenin imgesini olusturmaya yarayan dnemli égeler: yollar, bdlgeler, sinirlar ve referans
noktalaridir. Tek tek algilanan bu 6gelerin bellekte bir diizen iginde yerlestirilmesi imgeyi olustu-
rur (HORNBECK 1968; LYNCH 1976). imgeyi olusturan elemanlar bir araya gelerek oranin gor-
sel karakterini ortaya koyar. Otoyol kullanicilarinin g¢evrelerini algilamalari ve oranin gorsel
karakterini zihinlerinde canlandirabilmelerine neden olan bu elemanlar “Gérsel Cevrenin Ozellik-
leri” olarak ele alinmistir.

icinden gecilen “cevre” degisik “peyzaj alanlar” ndan (peyzaj tipleri) olusur. Peyzaj alan-
lari topografik kosullan, arazi kullanim desenleri, bitki ortisii vb. gibi belirgin gorsel karakterleri
olan alanlardir. Bir peyzaj alani yukarida adi gecen gorsel karakterlerden biri veya bir kaginin
dnemli olmasi ile digerlerinden ayrilmaktadir (HORNBECK 1973; JONES/.IONES 1977)

3.1.1. Mevcut Gorsel Degerler

Mevcut gorsel degerlerin saptanmasi asamasinda arastirma alaninda nelerin gdrsel deger
olarak kabul edilebilecegine iliskin olarak anketin ikinci béliminin degerlendirilmesi sonucunda
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otoyol kenarinda gorilnesi tercih edilen peyzaj elemanlari; %17 kigclk kdyler, % 17 gol, deniz vb.
s ylzeyleri, % 15 agag ve cali gruplari, % 15 orman, % 13 irmak, nehir vb. hareketli sular, % 4
dag tepe vb. jeolojik formasyonlar, % 3 tarlalar, % 3 dikkat cekici insan yapimi nesneler, % 1

eglence yerleri olarak belirlenmistir (Grafik 1).

0O Kuoguk kdyler (Small
villages)

S Adgdag ve cali gruplari
(Tree and shrub groups)

0O Orman (Forest)

m Tarlalar (Cultivated
lands)

d Jeolojik formasyonlar
(Geological formations)

0 Irmak, nehir vb.
hareketli sular (Running
wvaters such as river)

fl Gél, deniz vb. buyik su
yuzelleri (Water surfaee
such as lake and sea)

(3 Dikkat gekici insan
yapimi nesneler
(Atractive human made

object)
B Eglence yerleri (Fun

places)

Grafik 1: Otoyol kenarinda gorilmesi tercih edilen peyzaj elemanlari

Figlre 1: Landscape elements selected to see around the highvvay
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Yol kenarinda gorulmesi tercih edilmeyenler ise; % 23 fabrika vb. sanayi kuruluslari,
% 22 insan mudahalesi sonucu bozulmus alanlar, % 17 insaat alanlari, % 9 konut gruplari, %
7 elektrik hatti ve sebekeler, % 7 kazi sevleri, % 7 reklam panolari, % 5 yapisal guraltu per-
deleri, % 2 tek bir agac, %1 park alanlari olarak saptanmistir (Grafik 2).

@ Konut gruplari (Shelter
groups)

. Y YYYYfYY K

fer a & H S
O Fabrika vb. sanayi

kuruluslari (Industrial
facilities)

@ insaat alanlari (Building
areas)

O Elektrik hatti veya
sebekeleri (Electricity
ines)

El Tek bir agag (The only
tree)

d Park alanlari (Parking
areas)

0 insan mudahalesi sonucu
bozulmus alanlar

. M |J| (Destroyed areas by

human activity)
@ Kazi sevleri (Escavationi

slopes)

0 Yapisal gurtltt perdeleri
(Noise blocking)

0 Reklam panolari
(Advertisement boards)

Grafik 2: Otoyol kenarinda gérulmesi tercih edilmeyen peyzaj elemanlari

Figlre 2: Landscape elements unselected to see around the highvvay
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Bu degerlendirmelerin 1s1§1 altinda yol kenarinda goriilmesi tercih edilenlerden arastirma
alani icerisinde agac ve cali gruplan, su yiizeyi olarak Biyiikcekmece Goli ve deniz, tarim alan-
lari, dag, tepe ve yerlesimlerin oldugu saptanmis ve bunlar alan igindeki gorsel degerler olarak
kabul edilerek, yerleri, olusturulan Gérsel Analiz Cizelgesine islenmistir (Tablo 1).

Arazide yapilan gozlem, harita ve literatiriin incelenmesi sonucu yol kenarindaki peyzaj
alanlari olarak; yerlesim, sanayi, tarim, park yerleri, niteliksiz acik alan ve diger alanlar saptan-
mistir. Bunlara goris saglayan yol kesimleri ise, 6n plan, orta plan ve arka plan olmak {zere g
kategoride ele alinmis, her ¢ planda da gorilen peyzaj alanlarinin degeri yuksek kabul edilmis
(3), sadece ikisinde gorilenler orta (2) ve sadece birinde gorilenler ise dusuk (1) kabul edilmistir.
Hic birinde gorilmeyenlere (0) degeri verilmistir. Goriilme siiresi de, deder bigmede énemli oldu-
gundan, her l¢ planda da arka arkaya ne kadar ¢ok diada goriliirse, yolun o kesiminin degeri en
yluksek kabul edilmistir.

Ayni sekilde, bir diada, bu islev mekanlarinin (peyzaj alani) gériilme adedi de o dianin de-
gerini artirmistir. Yol kesiminden gérilen peyzaj alaninin gorsel niteligini temsil eden bu alanlarin
timindn gordlmesi durumunda, deger en ylksek kabul edilerek, verilen degerler, olusturulan Goér-
sel Degerler Cizelgesine islenmistir. Buna gore verilen degerler toplami da. Peyzaj Alanlarina
Goris Saglayan Yol Kesimleri toplam degerleri bashgi altinda cizelgeye islenmistir. Orn: Bir
diada, 6n plan, orta plan ve arka plan olmak {zere i¢ kesimde de goriilen tarim alaninin degeri 3
kabul edilmistir. Yine ayni diada, sadece arka planda goriilen yerlesim alaninin degeri, yalnizca
tek planda yer aldigi igin 1 kabul edilmis ve hem 1 degerine sahip yerlesim alani ve hem de 3 de-
gerine sahip tarim alani ayni diada yer aldigi igin, bu dianin yol kenari islev mekanlari (yol kenari
peyzaj alanlari) agisindan degeri 3+1=4 kabul edilmistir. Bir diada sadece 3 degerli taniri alani
goruluyorsa, o dianin degeri 3 olarak alinmistir.

Her dia icin verilen degerin genel toplami; gidis icin 464, donds icin ise 387 bulunmustur.
Bu da yolun gidis istikametinde, peyzaj alanlarina, dénis istikametine gére daha fazla gorus sagla-
digini géstermektedir.

3.1.2. Manzara Alanlari

Yol kenarindaki mevcut gorsel degerlerin gérilebildigi alanlar, manzara alanlari olarak
kabul edilmistir. Manzaralarin goérilemedigi dialarda ise, manzara engelleyicilerin neler oldugu
saptanarak, bunlar da Gérsel Analiz Cizelgesine islenmistir. Manzara engelleyiciler, arazi formu,
vejetasyon ve yapisal dgeler olmak lizere (¢ baslik altinda ele alinmistir. Cizelgeye gore, hem
gidis hem de dénls istikametinde arazi formunun -ki bunlar agirlikhi olarak yol kenarindaki sev-
lerden olusmaktadir- manzara engelleyici olarak birinci faktor oldugu, yapisal 6gelerin ise ikinci
engelleyici faktdor konumunda oldugu belirlenmistir. Vejetasyonun ise hemen hemen yok denecek
kadar az etkisinin oldugu saptanmistir.

Manzara alanlarina goris saglayan yol kesimleri Gorsel Analiz Cizelgesinin yardimiyla
saptanmis ve bu alanlara, anket ¢alismasinin sonucunda elde edilen, tercih edilis sirasina gore de-
ger verilmistir. Buna gore, en ¢ok tercih edilen Biliyiikgekmece Goli ve denize 5°er puan, ajag ve
cali gruplarina 4, dag ve tepelere 3, tarim alanlarina 2 ve yerlesimlere 1 puan verilmis; bunlar da,
yine, Gorsel Analiz Cizelgesinden yararlanilarak Gorsel Degerler Cizelgesine islenmistir. Daha
sonra, bu degerlerin her bir dia igin toplami alinarak, peyzaj alanlarina goris saglayan yol kesimle-
rine deger bigilmesindeki yéntem ile ayni sekilde degerlendirme yapilmis, bunun sonucunda da,
gidis istikameti i¢in 457, donls istikameti icinse 436 degeri elde edilmistir. Buna gore, yolun gidis
istikametinde, donis istikametine gore, manzara alanlarina goriis saglayan yol kesimlerinin daha
fazla oldugu saptanmistir.
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Tablo 1: Gérsel Analiz Cizelgesi
Table 1 Visual Analyses Table
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3.1.3. Yonlendirme Ogeleri

Herhangi bir yolu kullanan kisi (Karayolu veya Otoyol) bulundudu yer, gidecegi yere ne
kadar mesafe kaldi§i konularinda bilgi sahibi olmak ister.

Cevre genellikle sirici tarafindan yonind, bulundugu yeri ve varisi bulmak icin kullantlir.
Bazi cevrelerde bu islem kolay, bazilarinda ise gugtiir. Ornegin, tekdiize ve siirekli ¢evreler yonii
ve varisin yerini bulmada saskinhik yaratirlar (RAPOPORT 1977). Peyzaj iginde genel konumunun
farkinda olamayan sirucinin yanhslik yapmasi olasidir ve bu durum siruciyu gerilime sokar.
Yalnizca yon isaret levhalari ise slrlicide duygusal glvensizlik vyaratirlar (AP-
PLEYARD/LYNCH/MYER 1966).

Bu nedenle arastirma alani igindeki yonlendirme 6gelerini incelemeye gerek gérilmiustir.
Gerek yapilan gozlemler ve gerekse dialarin incelenmesi sonucunda, alan igerisinde, referans a-
lanlari (yerlesim vb.), cizgisel 6geler (deniz, diger yollar vb.), trafik isaretleri ve Biyikcekmece
Golu olmak tzere doért farkh yonlendirme 6gesi saptanmistir. Bunlar daha sonra, gorsel analiz
gizelgesinde her bir dia igin isaretlenmistir.

Arastirma alani igindeki yonlendirme 6gelerinin gorilebildigi dialar gorsel analiz cizelge-
sinde isaretlendikten sonra, her bir diaya, icinde goriilebilen yénlendirme &gesi adedine goére deger
bigilmistir. Bir diada ne kadar ¢ok ydnlendirme dgesi adedi varsa, deder o kadar yiiksek olmustur.
Hicbir yonlendirme 6gesinin gérillemedigi dialara O de@eri verilmistir. Daha sonra, dialara verilen
degerler toplanarak, yolun geneli icin bir deger elde edilmistir. Bu asama da, gidis ve doniis olmak
lizere ayri ayri ele alinmistir. Sonug olarak, gidis istikametinin yonlendirme degeri 72, dénus isti-
kametinin ise 65 olarak belirlenmistir.

Alan icerisinde trafik isaretleri agisindan bir yetersizlik s6z konusu degildir. Ancak arazi
sekli, genel olarak tarlalardan olusan diiz ve monoton bir yapiya sahip oldugundan, gorilebilen
cizgisel 6geler (yol, deniz) ise uzakta ve kisa bir siire ile gortldigiinden yonlendirme arazi sekli ve
kullanimi agisindan zayiftir. Bu, yolu kullanan kisinin bulundugu yeri kestirebilmesi agisindan
yeterli degildir ve saskinlik yaratabilir.

3.1.4. Varis ve Karar Noktalari

Sdrlcu vansa dogru ¢iktigr yolculuk sirasinda bir takim tercihler yapar. Bunlar daha 6nce
yolculugu planladi§i sirada, haritada veya kafasinda cizdigi giizergahi izleyebilmek ve yanlis bir
yola sapmadan, yolunu kaybetmeden varisa ulasabilmek i¢in yol boyunca, sapaklarda ve diger ara
variglarda sapmak, durmak veya yoluna devam etmek bicimindeki kararlardir (OZGEN 1982).
Sirict tercih sireci iginde yalnizca icinde bulundudu otoyoldan degil, bu sinirin 6tesinden de
etkilenebilir; fakat bu etkilenme siriiciiniin dikkatini dagitacak diizeyde olmamahdir. Ornegin,
karar verme sirasinda gorus alani igine giren ilging bir gériinim dikkati dagitabilir.

Arastirma alanindaki varis ve karar noktalari Goérsel Analiz Cizelgesinde Karar Noktalan
bashgr altinda Sapaklar ve Varislar olarak gosterilmis, bunlar da gidis ve donis olmak {izere ayr
ayri degerlendirilmistir. Dialarda, gidis istikametinde 8, donis istikametinde ise 14 sapak ve varis
saptanmistir. Bu alanlarin gorsel agidan acgik olmasi ve buralarda siriicinun dikkatini dagitici ob-
jelerin olmamasi, siris givenligi agisindan énemlidir.

3.1.5. Yolun Gérsel Karmasa Degeri

Gorsel karmasa, kisaca, gorsel duyu ortaminin zenginligi olarak tanimlanabilir ve karayol-
undalci yolculuk siiresince, siriicii ve yolculara gerekli ilgi ve uyariyr saglar. Sirici, yolculuk
boyunca, arag¢ hizi ile orantili olarak genisligi ve uzunlugu degisen goris alani iginde ortaya cikan
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tekdiizelik veya karmasanin neden oldugu sorunlardan dogrudan etkilenir (0ZGEN 1982). Birin-
cisine tepkisi, sikinti, dikkat azalmasi ve uyku hali biciminde, ikincisine ise, dikkat dagilmasi,
sasirma ve bunlarin sonucu yorgunluk olarak ortaya cikar. Her iki durum da olasi kazalarin hazir-
layicisidir (HORNBECIC 1973).

Gorsel karmasanin oraninin ayarlanmasi, otoyol kullanicilarinin givenligi agisindan 6-
nemlidir. Yani, yol ne cok tekduze, sikici ve suricuntnin dikkatini koruyamayacak sekilde olmali,
ne de ¢ok uyaranli, karmasik, striciinin dikkatini ¢cok fazla yone cekerek gerginlestirici olmalidir.
Bu amagla, arastirmanin metod béliminde belirtilen Anlamsal Farklilasim ydntemi ile yolun ta-
maminin gorsel karmasasi ol¢ulmistir. Bitin bunlarin 1s1§1 altinda denilebilir ki; arastirmaya
konu olan alan ne ilging ne de ¢ok sikicidir. Ancak yol ve cevresi tekdiize oldugundan uyarici
eksikligi vardir ve gorsel karmasa degeri dustktir. Bu da bir siire sonra siriciniin dikkatinin da-
gilmasina ve seyahatin sikici ve yorucu olmasina yol acacaktir.

Bu arada, yolun karmasa degerleri, deneklerin sosyal statiileri ile yolu daha 6nce kullanip
kullanmamalari, kullanma nedenleri vb. bazi baska bulgularla iliskilendirilmis ancak X2dagilimina
gore bir iliski bulunamamistir.

Karayolunda gérsel karmasa, yon, edim, viraj, kusatilma gibi égelerin birim zamanda or-
taya ¢tkan degisimi veya dikkat ceken farkliliklarin sayisi ile iliskilidir (RAPOPORT 1977). Bu
nedenle bunlar da dikkat gereksinimi basligi altinda ayri olarak ele alinmistir.

3.1.6. Dikkat Gereksinimi

Dikkat gereksinimi, karayolunun uyarisi ve ara¢ kullanmada ortaya ¢ikan gereksinmelerin
bir fonksiyonu olan dikkat dizeyidir (HORNBECK 1968). Dikkat gereksinimi siriicliye bir takim
gorevler yukler. Bunlar direksiyon ve hiz denetimi, ara¢ kullanma (mikroperformans) ile yolculuk
planinin yapilmasi ve yolunu bulma (malcroperformans) gorevleridir (ALEXANDER/KING 1967).

Bu gdrevlerin siriici tarafindan basarilabilmesi icin yolun gerektirdigi dikkat gereksinimi-
nin siiriicti tarafindan uygun bir bigimde yerine getirilmesi gerekir (OZGEN 1982). Dikkat istemi-
ni, virajlar, karar noktalari, egimler, karayolu ve arag tipi gibi etmenler etkilemektedir. Otoyollar
ise, hizli ve giivenli trafik akisini saglayabilmesi agisindan yiksek standartli olarak planlanip uy-
gulandiklari igin, virajlarda kurpar genis tutulduklarindan, kurplar ve egimler bu arastirmada fazla
etkili olmadiklari distnulerek, dikkat gereksinimi basligi altinda incelemeye gerek goriilmemistir.

Karar noktalari da, virajlar gibi dikkat istemini etkileyen faktorlerdendir. Siriicu bir taraf-
tan aracini kullanirken, diger taraftan da gidecegi yere varmak igin yol ayirimlarina dikkat etmek
zorundadir.

Sirdclnin karayolunda guvenli ve rahat ara¢ kullanabilmesi, yolun gerektirdigi bir dizi
dikkat gereksinmesini yerine getirmesine baglidir. Bu 6gelerden biri karayolunun tipi, digeri ise
karayolunda kullanilan arag tipi yiizdesidir (OZGEN 1982).

Bir yoldaki serit sayisi, yolun gidis gelisinin ayri olup olmamasi, yolun refujle ayrilip ay-
rilmamasi surdicinin dikkat gereksinimini etkilemektedir. Otoyollar ise, gerek serit sayisi gerekse
reftij sekli agisindan degisim gostermedigi ve gelis gidisini ayrilmis olmasi yoniinden, karayollari-
na nazaran hem daha givenli hem de daha rahattir. Karayolunu kullanan aracglarin biytklikleri de,
yolun dikkat gereksinimi ile ilintilidir (HORNBECK 1973). TEM Otoyolu, istanbul yolculuklari
yaninda, diger yurtici yolculuk ve agirhkli olarak da transit yolculuga hizmet etmesi agisindan
karayolu tasimacihginda oldukca dnemli bir kullanima sahiptir. Ozellikle transit yolculukta, se-
hirlerarasi otoblis, tanker ve kamyon gibi agir vasitalar tarafindan yogun bir sekilde kullaniimakta-
dir. Arastirma alaninda hem hizin yiuksek olmasi [otoyol ve béluinmis baglanti yollarinda proje
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hizi 120 km/saat, bolinmemis baglanti yollarinda ise 100 km/saat olarak hesaplanmistir (KGM
1979) hem de agir araglar tarafindan yogun bir sekilde kullanilmasi nedeni ile, siiriiciiniin dikkat
gereksinimi de artmaktadir.

3.1.7. Gorsel Gugluk

Ozellikle siriiciiniin dikkat isteminin fazla oldugu noktalarda, gérsel giiglugin belirlenme-
si sliriis emniyeti agisindan énemlidir. Gorsel guclugin, 6zellikle sapak ve varislarin oldugu karar
noktalarinda ve yoénlendirme dgelerinin oldugu yerlerde ortadan kaldiriimasi veya en aza indiril-
mesi gerekmektedir. Bu amacla yol glizergahi boyunca goérsel guclige sahip noktalar ve bunlarin
nedenleri belirlenmeye calisiimistir. Her bir faktér gidis ve dénis olmak tzere ayri ayri ele alina-
rak Gorsel Analiz Cizelgesi’ne islenmistir.

3.1.8. Gorsel Kenar

Gorsel kenar, otoyolun kenarinda yer alan yapisal, bitkisel ve topografik yapinin olustur-
dugu bir yapidir. Burada séz konusu olan yol kenarindaki nesnelerin dis ¢izgileridir. Gorsel kenar,
surdclnun direksiyon ve hiz denetimini etkilemektedir (HORNBECK 1973; USDT 1980). Gorsel
kenarin yola olan uzakligi azalip, yuksekligi arttikca, surtctniin ara¢ kullanma davranisini daha
fazla etkilemektedir. Gorsel kenardaki degisim arttikca, gorsel baski da artmaktadir (HORNBECK
1973). Gorsel kenarin uygun bir bigimde kullanimi ile karayolu tasarim amaclarindan olan yoén
belirleme, hiz denetimi ve perdeleme, istenilen dizeyde yerine getirilebilir (HORNBECK 1968).
Arastirmada, gorsel kenar, kenar formu ve yol kenarindaki gorsel vurgu etkenleri olarak iki bdlum
halinde ele alinmistir.

Arastirma alaninda dort tip kenar formu saptanmis ve bunlar her bir dia i¢cin Gorsel Analiz
Cizelgesine islenmistir; Dogrusal (kenar bicimi siirekli ve yola paraleldir). Dalgali (kenar bigimi
yoldan degisen uzakliktaki egrilerden olusmaktadir), Aralikli (dogrusal ve dalgali kenar sirekli
degildir), Kenarsiz(dtiz ve genis arazilerden gegerken izlenebilir). Kenar formlarinin saptanmasi
asamas! da gidis ve donis ayri ayri degerlendirilmek lizere dialardan faydalanilarak gergeklestiril-
mis, buna gore, dogrusal kenar formu gidis asamasinda 16, doniis asamasinda 17; dalgali kenar
formu gidis asamasinda 16, donls asamasinda 9; aralikli kenar formu gidis asamasinda 35, dénus
asamasinda 37; kenarsizlar ise gidis asamasinda 27, doénlis asamasinda 30 adet olarak saptanmistir.
Buna gore, arastirma alani boyunca, gerek gidis gerekse donis istikametinde, en ¢ok, aralikli kenar
formuna rastlandigi gérilmustur. Arahikli kenar formunun agirlikta olmasi tercih edilen bir durum
degildir. Gorsel kenarin bu sekilde dedismesi, 6zellikle siiratin fazla oldugu yollarda siriicl uzer-
indeki gorsel baskiyr artirmaktadir ki, bu da siruciinin arag kullanma davranisini etkilemektedir.

Bazi 6geler stricinun dikkatini daha fazla cekerler. Tekdiize giden bir peyzajdan gecen
yolda birdenbire ortaya ¢ikan, cevredeki diger elemanlardan gorsel nitelik agisindan (renk, teksttir,
form vb.) daha farkli bir obje, suricinun dikkatini o yéne ¢eker. Bu obje, benzer 6zelliklerin
oldugu monoton bir seyahati renklendiren, ilging hale getiren, bdylece surlciyd uyaran, yolun
sikictligini azaltan bir 6zellik kazanir. Bu etkenlerin azhgi, yeterli uyarmayi saglamadigi gibi, fazla
olmasi da, gorsel karmagsay! artiracagindan, uygun degildir.

Arastirma alaninda, gerek dialardan gerekse ara¢ icinden yapilan gdzlemlerden, gorsel
vurgu etkenleri; yerlesimler, yol kenari dinlenme alanlari, aga¢ ve cali gruplari, jeolojik'for-
masyonlar, setler ve sevler, irmak, gol, deniz ve akintilar, diger yollar, Ust gegcitler, isaret levhalari,
aydinlatma elemanlari, yiksek gerilim hatlari olarak saptanmis ve bunlar Goérsel Analiz Cizel-
gesi’ne islenmistir.
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3.1.9. Otoyol Cevresindeki Gorsel Sorunlar

Aragc icerisinden yapilan gozlemlere gore, arastirma alani boyunca goris cergevesi igine
giren kazi ve dolgu alanlari, setler ve sevler, emniyetsiz giris ve ¢ikislar, bakimsiz sev ve kavsak-
lar, kapanmis manzaralar, elektrik hatlari, insaat alanlari, diizensiz yol boyu tesisleri ve kontrolsiiz
park alanlari sorun olarak saptanmis ve bunlar Gorsel Analiz Cizelgesine islenmistir. Yollarda
genellikle sorun olan trafik isaretlerinin gizlenmis olup olmadigi da incelenmis; ancak, bu soruna
arastirma alaninda rastlanmamistir.

3.2. OTOYOLUN ARAZIDEKIi UYUMU

Karayolu, peyzajda, birbirine kosut, koyulu agikh siyah seritlerin arazi plastigine uyarak,
dikey ve yatay diizlemlerde yon degistirilmesi ile gorsel olarak algilanir. Yolu olusturan yatay ve
dikey cizgilerin uyumlu birlesmemeleri sonucu, estetik agidan kusurlar ortaya ¢ikabilir. Bu kusur-
lar da yolu kullanan kisinin yolu ve gevresini algilamasini olumsuz olarak etkiler ki, bu da glvenli
bir seyahat tzerinde negatif bir etkiye sahiptir. Otoyolun arazideki uyumu hem otoyol kullanicisi-
nin yolu ve gevresini algilamasini, hem de cevreden yolun algilanmasini etkiler. Bu nedenle oto-
yolun arazideki uyumunu, yolun cevreden algilanmasi ve gevrenin yoldan algilanmasi olarak iki
bélim halinde incelemek uygun gérilmaustir.

Yolun gevreden algilanmasi konusunda otoyollar, yapim teknikleri itibari ile, icinden gec-
tikleri peyzajda derin yaralar agan mithendislik elemanlari olduklarindan yol kenarlarindaki diger
peyzaj alanlarindan, 6zellikle yerlesim alanlarindan gérulmesi tercih edilmeyen bir 6zellige sahip-
tirler. Yapilan calisma otoyol kullanicilari agisindan ele alindigindan, yolun ¢evreden algilanmasi
ile ilgili olarak detayli bir arastirmaya gidilmemis, yalnizca yol kenarindaki yerlesim alanlarindan
cekilen fotograflarla elde edilen gérintilerin yorumlanmasi yoluna gidilmistir

Arastirmaya konu olan giizergah boyunca, iginden gectigi yerlesim birimlerinden otoyolun
gorunist arazide yapilan gozlemler ile tespit edilmistir. Ancak yolun yakinindan gectigi yerlesim
birimleri, heniiz yola dogru gelisim icinde olmadiklarindan, bu alanlardan otoyol gériilmemekte
veya ¢ok uzaktan gorilmektedir.

Kamiloba ve Celaliye’ den ise yerlesimler Marmara Denizi kiyisina dogru yayilis goster-
diginden, yol daha yilksekte kalmakta, bu nedenle de gérilmemektedir. Ortakdy’ den yol fazlaca
gorulmemektedir. Ancak yol kenarindaki santiye alanlari arazinin dogal yapisinda bozulmaya
neden olmustur

Yolun gevreden algilanmasi gibi, yoldan cevrenin algilanmasi da otoyol planlamasi agisin-
dan 6nem tasimaktadir. Sirucl ve yolcularin iginden gegtikleri ¢evreyi tanimalari, mevcut manza-
ra alanlarina goris saglanmasi, seyahatin sikici, yorucu ve bdylece tehlikeli olmasini dnlemek
amaclyla gerekli uyarimlarin saglanmasi gibi etkenler, ¢evrenin yoldan algilanmasi konusuna
girer. Bunun en iyi sekilde saglanmasi da, goris cercevesi icine giren objelerin, ne uyari eksikligi
nedeniyle sikinti ve uyku yaratmasina, ne de asiri uyarilar sergileyerek, saskinlik yaratan karmasik
bir ortama doniismesine baghdir.

Yol, yerlesim, sanayi, tarim, park yerleri vb. alanlardan gegmektedir. Gectigi giizergah bo-
yunca da, gerek gecirilen otoyol, gerekse diger elemanlar (yol kenari insaat alanlari, yapiljisma
vb.) nedeni ile gorsel cevrede bozulmalar ortaya ¢ikmis, bunlar da, otoyol c¢evresindeki gorsel
problemler olarak incelenerek Goérsel Analiz Cizelgesi’ne islenerek degerlendirmeye tabi tutul-
mustur.
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4. TARTISMA VE SONUC

Bir otoyol projesi, gorsel kaynaklarda degisiklige yol agarak dogal peyzaji bozabilir. Bir
alan icerisinden otoyol gecirilecedgi zaman, henliz daha karar asamasinda iken, ilgili meslek
disiplinlerince olusmus bir ekiple yapilacak iyi bir arazi sérveyi sarttir. Gorsel cevre Ozellikleri
saptanirken, dogal ve kiltirel veriler izerinde durulmali ve bu veriler 6nem siralarina gore dere-
celendirilmelidir. Yolun gecirilmesi olasi guzergahlar, bu 6zellikler agisindan tek tek irdelenmeli,
en az zarar, en ¢ok yarar ile otoyol-doga iliskisinin saglandi§i giizergah secimine gidilmelidir.
Zaten, detayli bir sekilde yapilan ekolojik ve gdorsel analizler sonucu, hem gorsel hem de ekolojik
acidan istenen sonuclara en az maliyetle ulasilacaktir. Yolun gecece@i alan boyunca, mevcut gorsel
kaynaklarin envanterinin ayrintili olarak yapilmasi, olasi giizergah degisikligi igin, arastirma
alaninin genis tutulmasi, gérsel kaynaklarin degerlendirilerek yolun gecirilmesi durumunda et-
kilenme derecelerinin saptanmasi zorunludur. Ne yazik ki, ginimuzde, otoyol gegirilip sorunlar
ortaya ciktiktan sonra devreye sokulan ve sadece cevrenin su ya da bu bicimde yesillendirilmesi
konusunda gorevlendirilen peyzaj mimarlarinin, daha yolun projelendirilmesi ve yapim calismalari
sirasinda dahil edilmesi gerekmektedir.

Arastirma alaninda 6ncelikle olumsuz goérsel etkilerin hafifletilmesi esas olmahdir. Olum-
suz gorsel etkilerin hafifletilmesi konusu, olumsuz etkilerin azaltilmasi, yok edilmesi ve olumlu
etkilerin zenginlestirilmesini kapsar. Bir otoyolda, olasi olumsuz gérsel etkilerin hafifletilmesi, bu
yolun gelisim sirecindeki cesitli asamalarda gerceklestirilebilir. Ancak, bu is icin esas olan,
baslangi¢ asamasinda; planlamada gerceklestirilmesidir. Bdylelikle, en az olumsuz gorsel etki, en
fazla gorsel kalite ile otoyolun insaasi olanakli olabilecektir. Bunun i¢in yoldan gériinen ve goril-
mesi tercih edilen alanlarin dniindeki engellerin en aza indirilmesi, tercih edilen 06zelliklerin
artirllmasi  ve kotli goruntulerin  olanakl ise sahadan uzaklastirilmasi, olanakli degilse
goruniminin kapatilmasi gerekmektedir. Ayrica, yol goris cercevesi icine giren yapilarin ta-
sariminda, hem kendi iclerinde hem de bulunduklari gorsel ¢evre ile uyumlu olabilmeleri igin,
sanatsal ve mimari agidan 6zen gostermek gerekmektedir.

Bitin bu anlatilanlarin 1s1§1 altinda, calisma alani olarak segilen TEM Hadimkoéy-Kmali a-
rasi otoyoldaki olumsuz gorsel etkilerin azaltilmasi igin yapilacak ¢alismalar kisaca su sekilde
Ozetlenebilir:

1. Arastirma alani, arazi plastigi yoninden tekdizedir. Buna bagh olarak yolun gorsel
karmasa degeri de diisitk bulunmustur. On, orta ve arka planda farkli gérintimlerin
bulunmamasi nedeniyle ortaya cikan tekdiizelige, yer yer yolu her iki tarafinda da
rastlanan sevlerin yaratti§i tiinel etkisi de eklenince, yolu sikicithigi artmistir. Bunun,
arazi plastiginde yapilacak oynamalarla ve/veya yolun her iki tarafinda da yer alan
sevlerin dizeltilmesinin miumkiin oldugu noktalarda dizeltilmesi, aksi takdirde
yapilacak bitkilendirme veya yapisal elemanlarla kirilmasi, yolun daha ilgi cekici
hale getirilmesi acisindan gereklidir.

2. Yeryuzi sekillerinde kazi ve dolgu nedeniyle olusan zithklar azaltilmahdir ve to-
pografik Unitelerin bitinligd surdurdlmelidir. Bu sekilde arazi seklini eskisine
yakin duruma getirmek mimkiin olabilecektir.

3. Bitkilendirmede esas, mevcut bitkileri muhafaza etmek olmalidir. Otoyol yapimi
sirasinda bozulan kisimlarda yeniden bitkilendirme yapilarak bitkisel 0nitelerin
batinluga saglanmalidir.

4. Yol boyunca, kamulastirma seridinin tel ¢itle, standart geniglikte ayrilmis olmasi ve
orta refujunde belirli genislikte olmasi nedeni ile, ortaya ¢ikan gorinis, yolu daha
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da monoton hale getirmekte, bu da, icinden gegtigi doga ile uyumunu guglestir-
mektedir. Bunu, yapilacak bitkilendirme calismalari ile kirmak olanakhdir.

Yer yer yola yaklasan, yer yer uzaklasarak degisik gorus alanlari olusturan bir bit-
kilendirme yolun tekdiizeligini kiracak, ortaya ¢ikacak manzara alanlari seyahati
ilgi cekici bir hale getirecektir. Ancak, bunu yaparken de gérsel karmasa dizeyinin
artirlimamasina dikkat edilmeli, ortamin ne ¢ok tekdiize ne de ¢ok karmasik olmasi
saglanmalidir. Orta refiijde kullanilan bitkiler yol kenari bitkilerle uyumlu olmali,
far isiklarint engellemeli, trafik givenligi agisindan da belli esneklige sahip ol-
malidir.

Yol boyunca, Ozellikle yapilan anket calismasinda deneklerin tedirginlik verici
olarak niteledikleri Ust gecitler bitkilendirme ile yumusatilmak ve arazi morfolo-
jisine uymalari saglanmalidir. Ayrica, koprilu kavsaklarin bitkilendirilmesi. balcim,
gise, servis alani vb. tesislerin bitkisel diizenlemelerinin de, gerek kullanilacak bitki
tiri acisindan gerekse bu bitkilerin yaratacaklari gorsel etkileri agisindan, bu
yapilarin gevre peyzaji ile uyumlu hale gelmesine katki sadlayici nitelikte olmasina
dikkat edilmelidir.

Yola yalcin kisimlara kisa boylu, yoldan uzaklastik¢ca daha uzun boylu bitkiler kul-
lanilmalidir. Bdylece, siricilerin goris alaninin daha genis olmasi saglanabilecek-
tir. Ayrica bu bitkilerin yola olan mesafeleri de, siricinin yol kenarini algilay-
abilmek icin harcayacagdi efor agisindan 6nemlidir. Yoldan uzaktaki obje, yakinda
bulunan objeden daha uzun siire goris konisi icinde kalir ve sik degisim gdstermez
ki, bu. strtct agisindan daha az yorucudur.

Secilecek bitkilerin gerekli uyarilari saglayabilmeleri agisindan yaprak, ¢icek rengi
ve/veya formu acisindan c¢ekici kontrastlar olusturmasina dikkat edilmeli, olusturu-
lacak gruplarin buyuklugu, arag hareket hizi ile orantili olmahidir. Kuskusuz ki, sa-
atte 60 km. hizla giden aracin siricisinin dikkat edecegi ayrinti, saatte 120 km.
hizla giden aracin siriiciisiine gére daha farkli olacaktir.

Yapilacak bitkilendirme, gorulmesi istenmeyen alan ve objelerin kapatilmasini
saflayacak, goriilmesi istenen alan ve objelerin ise gérinisini kapatmayacak tar-
zda olmasi gerekmektedir. Diizenlemenin, dikkati, gorsel degeri yiksek alanlara
yoneltmeyi saglayacak sekilde olmasina dikkat edilmelidir.

Kavsak ve yol ayirimlarina, yerlesim yerlerine ve park ve dinlenme alanlarina yak-
lasildiginda yapilacak bitkilendirme, otoyolun genel bitkilendirmesinden daha farkli
olmali ve mekan farkhiliklari vurgulanmalidir. Yol ayirimlarinda, kavsaklarda hem
bu noktalan vurgulamak hem de hiz denetimini saglamak amaciyla, dikim arahgi
gittikce siklasan duzenlemeler 6n plana ¢ikmalidir. Ayrica, bu kesimlerde dikkati
dagitan veya baska bir tarafa ¢eken olusumlardan kaginilmalidir. Bitiin bunlara ek
olarak, emniyet acisindan, kavsak baglantilarinda otoyola giren araglarin gorus
alanlarinin kapatilmamasi gerekmektedir.

Arastirma alani icindeki dinlenme alanlari ve benzin istasyonlarinda 6zel bir-peyzaj
planlamasina rastlanmamistir. Buralarda yapilacak bitkilendirmeleide, olusturula-
cak bitki gruplari, tesisten yararlanacaklarin detaylara daha fazla dikkat edebilecegi
dusincesiyle, kigiik ve balcim kolayhgr distnilerek dekoratif, renk ve gicek dzel-
ligi olan bitkilerden olusturulmalidir. Yiriyen bir insanin algilayabilecegi detay ile
ara¢ igerisinde belli bir hizla giden siricinin algilayabilecedi detay birbirinden
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farkhdir. Bu mekanlara girmeden dnce vurgulama saglamak amaciyla otoyoldan
farkli bir bitkilendirme yapilmalidir. Ayrica, otoyol ile tesis arasinda tampon zon
ayrilmahdir. Tampon zon, hem dinlenme alanini kullanicilarini yolun rahatsiz edici
glrdltd, toz vb. zararlarindan koruyacak hem de otoyol kullanicilarina hos bir
gorinds verirken, yol kenari tesislerinin de sdriciniin dikkatini dagitmasini en-
gelleyecektir.

Yol kenari dinlenme alanlari ve benzin istasyonlarinin 6zellikleri ve kapasiteleri
tekrar elden gegirilmelidir. Otoyolu kullananlar, buralara zorunlu olduklarinda
degil, dinlenmek icin istekli olarak gitmelidirler.

Gorus alani igine giren yapilarin sayisini ve yapilarin birbirleri ve cevre ile olan
zithklari minimuma indirilmelidir. Bu yapilarin malzemelerinin ydresel renk ve
bunyeye uygun olmasina dikkat edilmelidir.

Ayrica imar planlarinda, yapisal alanlar ile otoyol arasindaki koruma uzakliklari
imar yasalar ile glivence altina alinmali ve bunlara uyulmasi siki olarak denetlen-
melidir.

Yol boyunca problemler bashgi altinda tek tek yerleri saptanan insaat alanlari, yiik-
sek gerilim hatti gibi gorulmesi otoyol kullanicilari tarafindan tercih edilmeyen
elemanlarin goérunuslerinin yapilacak diizenlemelerle kapatilmasina ¢alistimalidir.

Arastirmada kullanilan yontem ve belirlenen kriterler, estetik prensiplerin daha iyi anla-
silmasi ve bunlarin otoyol planlamasindaki veya diger konulardaki énemlerinin daha iyi kavrana-
rak, yapilacak ¢alismalarin gorsel kaynaklar ve kullanicilar Gzerindeki olumsuz etkilerini en aza
indirmek, olumlu etkileri artirabilmek icin yapilacak calismalara érnek teskil etmesi konularinda,
ayrica bundan sonra yapilacak CED raporlarinda goérsel agidan olumlu ve olumsuz etkilerin sap-
tanmasi ve degerlendirilmesinde yol gosterici olabilecektir.

Btun bu sebeplerden 6tird, tlkemiz igin yeni bir kavram olan “Goérsel Kaynak Y énetimi”
konusunda daha detayl arastirmalarin yapilmasi zorunludur. Otoyolda gdrsel kaynak yonetimi ise,
otoyol ve cevresinin gorsel kaynaklarini etkileyen otoyol gelisimi planlamasi igin, karar verme ve
iyilestirme islevi ile bu kaynaklarin karakter, icerik ve niteligine izleyicinin tepkisini etkileyecek
kararlar vermek ve bunlari yerine getirmektir ve bu konuda yapilacak c¢alismalarin temelini

olusturmalidir.
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Abstract

Today, as the environmental problem are increasing day by day, activities
of highway construction affect the environment and visual resources. In this
research some studies have been done on a selected sample area of 44 kilome-
ters of length. The studies aimed to define visual resources and factors af-
fecting highway and its environment; to determine the problems and find
Solutions; by this way to make decision on the management system that
should be chosen to improve visual resources and reduce negative effects; to
get information to solve the problems about these subjects.

SUMMARY

A highvvay may disturb natural landscape by changing visual resources of the area. This is
important for not only aesthetic aims but also driving security. For this reasoil, at the project step,
it is necessary to make an inventory of existing resources of visual environment, evaluate charac-
teristics of the area and define visual impact of the project.

A sample area of 44 kilometers of length was selected to specify visual criteria for high-
way landscape planning. The area is on Thrace side of istanbul, betvveen Hadimkéy and Kinali.

The aim of this research was defining the visual resources of the highvvay and its environ-
ment and factors effecting them; to determine the problems and find Solutions. So, it might be
possible to make a decision on the management system that should be chosen to improve visual
resources and reduce negative effects; to get information to solve the problems about these sub-
jects.

The research consists of 4 base parts. In the introduction part, aim and importance of the
subject, some researches done before and some concepts about this subject vvere given. i

In material and method part, after general information on the research area, details on the
method used is given. The research was based on the determination of visual impacts of road proj-
ect. For this, reaction of observer to changing visual resources caused by highvvay, vvhich is going
to be built vas defmed.
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In the research, existing visual condition have been analysed and user reactions of the
highway have been surveyed. By this way, a visual impact assessment has been done in the re-
search area.

At the defining level of visual resources from user point of vievv, 188 slides in total taken
from inside of a car vvere used in interview work vvhich is base of the research. Furthermore, some
investigations have been done in the area.

Intervievv used in the research consists of two parts. Each part has going and turning sec-
tions. The first part has been done by using semantic differential method to lighten the visual com-
plex of the highvvay.

The second part is the questions to expose personal ideas of mediums about the highvvay
and its environment. The slides have also been used in this part and some simulation have been
done by using a Computer program named Aldus photostyler 2.0.

The first and the second parts of the intervievv have been evaluated separately. Lastly at the
evaluation level of intervievv, an ansvver to the question of is there any relation amongst informa-
tion reached, has been tried to be found. For this, Khi-Square (X2 Independence Test wvas used.

In the fmdings part, the place and importance of the research area in transportation system
have been explained and its natural and cultural specifications have been investigated in detail.
Then, existing visual values around the highvvay have been examined and problems related to the
subject have been specified. Results of the intervievv, investigations in the area, analyses results of
maps and slides have been transferred to Visual Analyses Table and by this way the road has been
evaluated. After this, visual analyses of the highvvay environment has been done. So;

« Function areas around the wvay,

0 Existing visual values,

0 Way parts providing viewv for landscape

° Way parts providing view for scenery,

0 Blocking of scenery,

o} Visual accent factors around the wvay,

o} Points wvhich has visual difficulty,

o} Decision points,

° Way parts providing vievv for direction elements,
0 Way parts vvhich are visual complex

0 Visual edge elements,

0 Area analyses, |
° Problems

have been specified in detail, under the light of ali these data, existing visual resource around the
highvvay and problems have been analysed.
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In the conclusion part of the research, a general consideration has been done and some
suggestions have been mentioned. Solving ways for the problems have been tried to be found and
it was aimed that this research would be an aid for the research about visual resource management
in the future.

Method and criteria used in the research can be a sample for studies, vvhich will be done on
visual resources management to reduce negative effects and increase positive effects of planning
studies on visual resources and users.
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